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Tons les inconvenients de la force centrifuge 
(risques de derapage et surtout de capotage, en 
particulier) existent encore sur les chassis auto- 
mobiles, du fait que le centre de gravite du vehi- 
cule n'est pas modifie dans les virages; on a 
donne une certaine security dans les virages en 
modifiant la route (en. la « relevant ») au lieu 
d'agir sur le centre de gravite du vehicule. 

L 'invention a pour objet : 

1° Un procede pour combattre la force centri- 
fuge dans les virages, qui consiste a de placer le 
centre de gravite vers le centre du virage, et a 
abaisser ce centre de gravite simultanement; ce 
deplacement etant obtenu par Pinclinaison des 
roues, lors du virage, sur le plan vertical de leur 
direction; cet abaissement etant obtenu par cette 
inclinaison et, egalement, par inclinaison du plan 
general horizontal du chassis sur le plan hori- 
zontal theorique; 

2° Un chassis oscillant a 3 ou 4 roues, chaque 
roue ayant une suspension dite c a Ianterne » 
verticale qui contient les ressorts et Paxe de gui- 
dagedit <r chandelle », cette a Ianterne * pouvant 
Itre inclinee vers le centre du virage, grace a son 
montage sur des entretoises (Tune superieure, 
Pautre inferieure) qui sont articulees sur le haut 
et le bas de la « Ianterne » pour former avec les 
deux « lanternes » d'un meme train de roulement 
un parallelogramme deformable dont la manoeu- 
vre, lors du virage, incline les a lanternes » soit 
vers la droit e, soit vers la gauche, les points de 
contact des pneus sur le sol n'etant pas changes 
lors de cette inclinaison; l'axe de guidage de cette 
suspension a « Ianterne » est fixe en rotation 
pour les roues non directrices; par contre, il 
forme axe de braquage pour les roues directrices. 
Le cMssis-carrosserie est supporte par deux 
entretoises medianes porteuses qui sont fixees 
aux suspensions a « lanternes » par des points 
articules pour permettre rinclinaison desdites 
suspensions lors des deformations des paralle- 
logrammes deformables, chaque paire de ces 
entretoises medianes passant par la ligne mediane 



horizontale de chaque parallelogramme avant ou 
arriere. Si Pon desire que le centre de gravite 
s'abaisse et que le chassis-carrosserie s'incline sur 
V horizontale lors du virage, c'est-a-dire que le 
chassis-carrosserie quitte le plan horizontal nor- 
mal pour incliner un cStevers le centre du virage, 
ces points articules (de fixation des entretoises 
medianes porteuses aux suspensions) sont places 
sur des bras dont la longueur est destinee a de- 
porter vers Pexterieur Iesdits points articules. 

La comraande de parallelogramme deformable 
pour obtenir ces deformations est irreversible et 
faite par moyen quelconque, par exemple par un 
deuxieme volant place contre le volant normal de 
direction, et pouvant etre embraye de lui ou 
debraye; ce deuxieme volant commande un 
arbre qui passe dans Parbre de direction et en 
sort pour commander une bolte a pignons coni^ 
ques, vis sans fin et couronne bilicoidale, la- 
quelle couronne commande un arbre longitu- 
dinal qui va du train avant au train arriere; cet 
arbre porte deux manivellesclavetees, Vune com- 
mandant un levier fou qui est relie par bielle a 
Pentretoise superieure du parallelogramme de- 
formable avant, Pautre maniveile commandant 
un autre levier fou relie par bielle a Pentretoise 
superieure du parallelogramme deformable ar- 
riere; les deux Ieviers fous pivotent librement 
sur Parbre longitudinal et prennent appui sur 
lui. 

Les dessins annexes montrent schematique- 
ment et a titre d'exemples non limitaitifs des 
formes de realisation de V objet de Pinvention. 

Fig. 1 est la vue de profil de Pavant d'un vehi- 
cule a traction avant, vue limitee a une roue et 
au dispositif d'oscillation des parallelogrammes 
deformables, sans toutefois que la maniveile et 
le levier fou de commande de Pentretoise supe- 
rieure, ni les quatre entretoises, soient figures, 
ceci pour la clarte du dessin (seuls en eEet les 
axes de fixation des entretoises sur le cadre- 
guide etant visibles). 

Fig. 2 est la vue en plan de fig. 1, montrant 
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les deux roues avant coupees diametralement 
mais avec figuration de la suspension, des quatre 
entretoises, de la bielle de commande de Fentre- 
toise superieure ainsi que du levier et de la mani- 
veile- de commande de cette bielle. 

Fig. 3 montre a la maniere de fig. 1 la mani- 
velle et le levier f ou, qui n'ont pas etc figures 
en fig. 1. 

Fig. 4 est la vue de face (avant du vehicule) de 
fig. 1 et 2, roues egalement coupees. 

Fig. 5 est analogue a fig. 4, mais les roues 
ayant ete inclinees pour le cas d'uh virage a 
droite (fig. 4 et fig. 5 devraient avoir un axe 
graphique comraun, mais, pour des raisons de 
format, Faxe de fig. 5 est plus a gauche de la 
planche; fig. 7 et 8 montrent geometriquement 
comment les fig. 4 et 5 doivent etre placees Fune 
au-dessous de Fautre pour que les resultats de 
la deformation du parallelogramme du train 
avant soient mieux visibles). 

Fig. 6 montre a la facon de fig. 5 un mode de 
fixation des entretoises porteuses pour l'obten- 
tion de Finclinaison du chassis-carrosserie et 
d'un plus grand abaissement du centre de gra- 
vite (mode employant des bras de deportement 
vers Fexterieur des points articules des entre- 
toises porteuses); fig. 9 est son schema geo- 
metrxque. 

Oh comprend facilement que, dans le cas du 
vehicule a traction arriere, les formes de cons- 
truction sont faciles a realiser en faisant varier 
certains organes* 

Le chassis-carrdsserie, qui peut etre constitue 
par un cadre en tubes ou en fers profiles com- 
plete d'une cdque, est de preference surbaisse 
par rapport a ses points 1, 2, 3 et 4 d'attache 
aux organes de suspension. 
• Ces organes de suspension des roues*sont du 
type.dit «a lanterne *, chaque roue etant inde- 
pendante des autres; les points d'attache 1, 2, 
3 et 4 de ces ogratfes au chassis-carrosserie sont 
munis d'une articulation dont Faxe-pivot est 
horizontal et parallele a Faxe general de marche 
du vehicule. 

Chaque suspension « a lanterne v est f ormee 
d'un cadre^guide 5 contenant un axe de guidage 
ou « chandelle » 6, Iequel porte un ressort supe- 
rieur 7 et un ressort inferieur 8 de suspension; 
la chandelle 6 porte en son milieu un porte- 
moyeu 9, Iequel contient le moyeu de la roue 10. 
Cette roue est tres corrvexe vers Fexterieur. Le 
porte-moyeu et la chandelle sont d'une seule 
piece ; la chandelle est de section ronde pour les 
roues directrices, pour former axe de braquage 
et de section non ronde pour les roues non direc- 
trices,, qui .n'ont pas a etre braquees* 

Les deux « suspensions a lanterne » du train 
want (roues 10 et 10') sont reunies entre elles 



par deux entretoises qui se fixent par articulation 
(axes 11 et 12), comme les points 1, 2, 3 et 4, 
a la chandelle 6 de la facon suivante : Fentre- 
toise superieure 13 se fixe aux axes 11 portes 
par I'extremite superieure de la chandelle, 1'en- 
tretoise inferieure 14 se fixe aux axes 12 portes 
par I'extremite inferieure' de Ia~chandelleT DamT 
les roues directrices, les axes 1 1 et 12 sont fixes 
aux extremites de la chandelle par Finterme- 
diaire de bagues pour que Iesdites chandelles 
puissent pivoter pour permettre les braquages 
des roues. 

Deux entretoises porteuses medianes 1 5 et 16, 
jumelees et paralleles, et de plan commun hori- 
zontal, reunissent les deux c suspensions a lan- 
terne s>, concurremment avec les entretoises 1 3 
et 14, cette reunion se faisant aux points 1 et 2 
articules ; ces deux entretoises medianes suppor- 
tent le chassis-carrosserie; pour le' train arriere, 
les entretoises porteuses analogues reunissent les 
points 3 et 4. 

Le train arriere est identique au train avant, 
avec la seule difference que, ses roues n' etant 
pas directrices, les chandelles ne sont pas a sec- 
tion ronde et ne peuvent pas pivoter dans les 
ouvertures au travers desquelles elles traversent 
les cadres-guides 5; en outre, les porte-moyeux 
des roues arriere sont guides, a glissieres late- 
rales, par les cotes verticaux des cadres-guides 5. 

Vu de face, l'ensemble constitue par les entre- 
toises 13 et 14 et par les organes de « suspension 
a lanterne » d'un train (avant ou arriere) forme 
un parallelogramme deformable grace aux articu- 
lations 11 et 12, qui sont aux angles, les entre- 
toises porteuses 15 et 16 occupant la Iigne 
mediane horizontale de ce parallelogramme; les 
deformations de celui-ci ne peuvent se faire que 
par inclinaison de ses cotes verticaux, constitues 
par les « suspensions a lanterne j>, les cdtes cons- 
titues par les entretoises superieure et inf erieure 
demeurant horizontaux; mais la base veritable 
du parallelogramme est le sol, c*est-a-dire la 
ligne S reliant les points de contact s et S* de 
la peropherie des roues avec le sol (points s et s' 
formant les charnieres des deformations sur le 
sol). P est le point situe sur le sol a egale distance 
de s et s\ 

Dans un vehicule a . quatre roues, le parallelo- 
gramme avant est plac6 dans un plan vertical, 
perpendiculaire a Faxe de marche du vehicule; 
le parallelogramme arriere est place dans un plan 
vertical parallele et face au plan du paralle- 
logramme avant. 

Grace a un tel montage de parallelogrammes 
deformables, il est done possible de faire incliner 
les roues sur le plan vertical de leur direction, 
comme celles des bicyclettes ou motocyclettes, 
pour combattre la force centrifuge; cette incli- 
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naison des roues est produite par la deformation 
vers la droite ou vers la gauche des parallelo- 
grammes dont les cotes horizontaux restent paral- 
leles au sol. 

Cette deformation est obtenue, au gre du con- 
ducteur du vehicule, en agissant sur 1'entretoise 
superieure 13 de chaque parallelogramme, action 
operee par un moyen quelconque. 

Un de ces moyens d'action peut etre, par 
exemple, ainsi concu : un deuxieme volant 1 7 est 
place parallelement au volant de direction V, 
I'axe 18 de celui-ci etant creux et contenant 
l'axe 19 du deuxieme" volant, dit d' oscillations ; 
cet axe 1 9, lorsqu'il sort de l'axe creux 1 8, est 
relie, par axe a cardans 20, a 1'arbre primaire 2 1 
d'une bolte 22 de transmission et d'irreversi- 
bilite; 1'arbre secondaire 23 sortant de cette 
bolte 22 a une longueur approximativement 
egale a la distance separant le plan vertical du 
parallelogramme avant du plan vertical du paral- 
lelogramme arriere; rextremite avant de cet 
arbre 23 porte une manivelle 24 clavetee, qui 
agit (par un tourillon 24' clavete), sur un levier 
fou 25; 1'extremite Iibre de celui-ci est reliee, 
par bielle 26, a 1'entretoise superieure avant 13; 
l'extremite arriere de 1'arbre 23 est reliee par des 
organes semblables (manivelle clavetee, tourillon, 
levier fou et bielle) a\ 1'entretoise superieure 
arriere; l'axe de pivotement et d'appai des deux 
leviers fous est constitue par les extremites de 
1'arbre 23, depourvues de clavetage ou autre 
moyen de solidarisation. 

La bolte 22 de transmission et d'irreversibilite 
est, de preference, constitute par un carter 
contenant les paliers des arbres 21 et 23 (Tar- 
bre 23 a naturellement d'autres paliers exte- 
rieurs a la boite 22), et les organes de transmis- 
sion, avec multiplication ou demultiplication, et 
d'irreversibilite, des mouvements de Tarbre pri- 
maire a 1'arbre secondaire; ces organes peuvent 
etre : un pignon d'angle clavete sur 1'arbre 
primaire 2 1, engrenajit avec un pignon d'angle 
(de rapport approprie) clavete sur un ar bfe 
intermediaire* celui-ci portant, egalement clavete 
sur lui, une vis sans fin, laquelle engrene avec 
un pignon a denture helicoidale qui est clavete 
sur 1'arbre secondaire 23; le diametre du pignon 
helicoidal est de valeur appropriee. 

La fixation de chaque bielle 26 a son entre- 
toise 13 respective se fait, de preference, par 
collier a tourillons 27. 

II semble preferable de pouvoir, a rinstant 
voulu, solidariser les deux volants V et 17 Vun 
de 1'autre, et egalement de pouvoir les desolida- 
riser a un autre instant, afin d'obtenir, soit un 
braquage avec oscillation combines, soit un bra- 
quage sans oscillation, soit une oscillation sans 
braquage. Pour cela, on peut, par exemple, em- 
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ployer un dispositif realise comme suit : un 
faible intervalle separe les plans des deux volants, 
mais cet intervalle est suffisant pour pennettre 
le passage des doigts entre les deux volants pour 
les manoeuvrer separement ; le volant V de direc- 
tion est de plus grand diametre que l'autre, et 
place au-dessous; ces deux volants sont flexibles; 
au repos, ils sont independents Pun de Fautre, 
mais peuvent etre solidarises (ou autrement dit 
accouples) rapidement par simple serrement des 
mains qui les tiennent ensemble; l'axe creux 18 
de direction se termine par un a carre », sur 
lequel est monte le moyeu (a trou carre) du vo- 
lant V, avec faculte de coulissement sur cette 
partie d'axe a section carree, coulissement d'une 
valeur de quelques millimetres qui se produit 
lorsque le conducteur tire sur ce volant V dans 
la direction de sa poitrine. Ce moyeu porte sur 
sa tranche superieure une couronne dentee 28, 
et sur le pourtour circulaire de sa base deux trous 
diametralement opposes, passant de part en 
part, et pouvant venir en regard d'un canal, qui 
traverse le <t carre », lorsque le volant repousse? 
vers le bas bute la tranche inferieure de son 
moyeu contre l'epaulement forme par 1'extremite 
inferieure du « carre a, c'est~a-dire arrive en fin 
inferieure de coulissement. Dans les trous perces 
dans le pourtour du moyeu de direction, sont 
placees deux clavettes-tenons qui sont mainte- 
nues par des cames sur ce pourtour, mais qui 
peuvent etre engagees dans le canal qui traverse 
le cc carre », ou qui peuvent en £tre degagees, 
afin de verrouiller ou de liberer le coulissement 
du volant sur le « carre j>; ces cames . peuvent 
toe commandees, pour leur engagement ou dega- 
gement des trous, par un levier manasuvre a la 
main. II est en effet utile de pouvoir verrouiller 
le coulissement lors d'une marche lente et longue 
du vehicule (tors de traversee d'agglomeration, 
ou de panne du dispositif d'oscillation, etc.), au 
cours de laquelle l'oscillation des roues n'est pas 
a envisager. 

Le volant d'oscillation 17a son moyeu qui est 
clavete solidement sur rextremite superieure de 
son axe 19; ce moyeu porte sur sa tranche infe- 
rieure une couronne dentee 29, identique a la 
couronne dentee 28 (meme diametre, memes 
dents) et placee en vis-a-vis, dents pouvant 
engrener mutuellement. 

On voit qu'en serrant les mains qui tiennent 
ensemble les deux volants, le volant V de direc- 
tion se rapproche de 1'autre, leurs deux cou- 
ronnes 28 et 29 engrenant leurs dents, ce qui 
accouple en rotation les mouvements des deux 
volants; un ressort de rappel travaillant a l'ex- 
tension est place eutre les deux moyeux de volant 
pour devoir etre combattu lors du rapproche- 
ment, et pour pouvoir repousser vers le bas le 
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volant de direction Iorsque cesse le serrage des 
mains sur les deux volants (repoussement qui 
provoque l'independance mutuelle des volants 
par desengrenage des dents des couronnes 28 
et 29). 

Aux grandes vitesses, le verrouillage du volant 
de direction, par engagement des clavettes- 
tenons dans les trous et le canal, ne doit pas etre 
op ere, car c'est la que les volants doivent pouvoir 
§tre rapidement accouples pour pennettre au 
conducteur de braquer avec oscillation des roues 
dans les virages; le conducteur peut desirer 
parfois amorcer une oscillation avant un virage, 
sans operer le hraquage, celui-ci etant opere 
apres Tinclinaison des roues sur leur plan vertical 
de direction, par action sur le volant seul 17, 
action qui doit pouvoir etre faite apres indepen- 
dence des deux volants 1'un par rapport a l'autre; 
ou encore, en cas de derapage ou d'embaidee, 
le conducteur doit pouvoir osciller dans le sens 
voulu pour rattraper l'equilibre et la bonne 
direction du vehicule. 

L'importance des multiplications ou demulti- 
plications produites par les valeurs de diam£tres 
des pignons d'angle et les rapports de ,1a vis sans 
fin et de la couronne helicoidale, de la boite 22, 
ainsi que par les dimensions et les rapports des 
manivelles 24 et des leviers fous 25, est calculee 
pour chaque type de chassis pour que les incli- 
naisons des roues se produisent a degre appro- 
prie, en concordance avec un degre de rotation 
des volants. 

Naturellement, l'independance des deux vo- 
lants entre eux doit etre telle que, en marche 
normale lente du vehicule ou a 1'arret, les roues 
n'aient pas d'inclinaison d'pscillation, un repere 
pouvant indiquer la position du volant d'oscil- 
lation lorsqu'il ne doit provoquer aucune incli- 
naison. 

On voit done que le centre de gravite G du vehi- 
cule, qui, en position de non-oscillation, etait 
par exemple sur la ligne cc passant par le point P 
et verticale, et sur la ligne hk horizontale, se 
trouve deplace lateralement en G' par rapport a cc 
d'une distance d tres importante, vers la droite 
ou la gauche, pour une oscillation d'environ 30 
degres (fig. 5 et 8). De meme, le deplacement en 
G' est un abaissement par rapport a hh. 

Le volant de direction commande les roues 
avant par des moyens connus, avec toutefois la 
precaution necessitee par le fait que les roues 
directrices oscillent. 

La commande de T oscillation des roues peut 
etre faite par un dispositif different de celui 
decrit ci-dessus, par exemple peut etre actionne 
par le moteur et commande par un embrayage 
place a portee de main sur le volant; ou encore^ 
peut etre un systeme de treuil si roue dentee 



pour entralnement a chaine et a cables tirant sur 
les angles des parallelo grammes d6f ormables ; 
ou encore peut etre un dispositif a air compri- 
nt ou a liquide dit « hydraulique ». - 

Si Ton desire que, en plus des oscillations des 
roues, Finclinaison du chissis-carrosserie-se-pn)— 
duise par abaissement d'un de ses cotes vers le 
sol (cote le plus proche du centre du virage), 
on monte les articulations 30 et 31 des entre- 
toises mfcdianes jumelees 15 et 16 de chaque 
train de roulement, non directement sur le cadre- 
guide 5 de chaque c suspension a lantern e » 
respective, mais sur 1'extremite exterieure d'un 
bras 32 solidaire d'une c suspension » et sur 
l'extremite exterieure d'un bras 33 solidaire de 
l'autre c suspension », chaque bras etant fixe 
au cadre-guide respectif, et sa longueur depor- 
tant vers rexterieur rarticulation respective 30 
(et 31), qui remplace rarticulation 1 ou 2 (fig. 
6). Avec un tel montage sur bras deportants, on 
provoque, pour une oscillation a droite, Tabais- 
sement de l'articulation 30 et Televation de 
Tarticulation 3 1 ; et inversement pour une oscil- 
lation a gauche; d'ou incUnaison des entretoises 
porteuses et du chassis qui y est fixe; et abaisse- 
ment du centre de gravite simultanement avec 
son deplacement lateral en G", abaissement qui 
serait meme plus important si Ton tient compte 
que le cote de chassis qui s'abaisse descend 
davantage que ne s'eleve l'autre cote (fig. 6 et9). 

Les articulations 30 et 31 peuvent, au lieu 
d'etre a hauteur des moyeux de roues, etre plus 
has ou plus hauts. 

Pour les roues dites «carrossees » les chandel- 
Ies sont construites verticales, le « carrossage a 
etant ohtenu par une obliquite donnee aux porte- 
moyeux; ce * carrossage* donne I'avantage de 
pennettre d'augmenter la hauteur des chandelles 
et des cadres-guides (qui constituent bras de 
levier d'application de la commande des oscilla- 
tions) sans que la partie superieure des roues 
soit rencontree par rextremite superieure des 
chandelles ainsi allongees. 

Tous organes de detail peuvent etre adjoints 
aux organes qui ont ete decrits ci-dessus — tels 
que rondelles et goupilles d'arret des axes d'ar- 
ticulations, paliers et coussinets, amortisseurs. de 
chocs des porte-moyeux sur les cadres-guides 
(sortes de rondelles en caoutchouc placees entre 
le porte-moyeu et la partie inferieure horizontale 
de son cadre-guide), etc. 

II va de sans dire les formes, dimensions, pro- 
portions, reglages et matieres premieres peuvent 
varier sans sortir du cadre de l'objet de l'inven- 
tion, qui s'applique aux vehicules sur route ou 
sur rail. 

r£sum£ : 

1° Procedfc pour combattre la force centrifuge 
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dans les virages, consistent a deplacer le centre 
de gravite lateralement vers le centre du virage, 
et a abaisser ce centre de gravite simultanement, 
ce deplacement lateral etant obtenu par l'incli- 
naison des roues sur le plan vertical de leur 
direction au moment du virage ; cet abaissement 
etant obtenu par cette inclinaison des roues, et, 
dans certains cas, par inclinaison du plan hori- 
zontal du chassis-carrosserie sur le plan theo- 
rique horizontal; 

2° Chassis oscillant a 3 ou 4 roues, chaque 
roue ayant une suspension dite c a lanterne » 
in dependant e et verticale qui contient les ressorts 
et Taxe de guidage des porte-moyeux (axe appele 
chandelle), cette <t suspension a lanterne » pou- 
vant etre inclinee vers le centre du virage grace 
a son montage sur des entretoises qui sont arti- 
culees aux points de montage pour former avec 
les suspensions un parallelo gramme deformable 
dans chaque train de roulement; le chassis- 
carrosserie etant supporte par deux entretoises 
medianes porteuses dont chaque train de roule- 
ment est muni, les deux entretoises porteuses 
d'un train etant fixees aux organes de suspension 
par des articulations permettant au paralielo- 
gramme de se deformer; la deformation des 
parallelogrammes avant et arriere etant provo- 
quee par le conducteur du vehicule, au moment 
voulu, par une commande irreversible; 
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3° Cette commande irreversible pouvant etre 
obtenue par un deuxieme volant d' oscillation 
concentrique et proche du volant de direction, 
avec faculte d'accouplement ou d'interdepen- 
dance des deux volants, le volant d'oscillation 
transmettant ses mouvements a une boite d'oscil- 
lation dont 1'arbre secondaire agit, par mani- 
velles, sur un levier qui est relie par bielle a 
chaque parallelogramme deformable (bolte d'os- 
cillation pouvant etre f ormee d'un arbre primaire, 
d'un jeu de pignons d'angle et d'un arbre inter- 
mediaire, celui-ci portant une vis sans fin qui 
engrene dans une couronne helicoidale solidaire 
de Farbre secondaire); l'accouplement ou Tin- 
terdependance des deux volants pouvant etre 
obtenu* par leur montage sur axe de coulisse- 
ment et axe non-coulissant respectifs, et par des 
couronnes dentees amenees en contact lors du 
coulissement d'un des volants; 

4° L'inclinaison du chassis-carrosserie sur son 
plan normal horizontal, lors d'un virage, etant 
obtenue par montage des articulations des entre- 
toises porteuses medianes sur les bras qui de- 
portent vers rexterieur, par rapport aux cadres- 
guides de suspension, lesdites articulations . 

Charles LAFFOND. 

P*r procuration i 

Gaston Gdiraod. 
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